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Abstract of EP0425810 

The invention relates to a motor vehicle with a 
service brake device acting on the brakes (5, 6, 
7, 8) of its wheels (1 , 2, 3, 4), which device 
comprises a regulating and control device (9) 
with an electronic, computer-controlled antilock 
system, and possibly also a drive slip control. In 
the electronic part (14) of the regulating and 
control device (9) at least two brake actuation 
programs designed to operate the brakes in 
different modes are stored which can be 
alternatively activated by the driver by depressing 
the service brake pedal (10) with differing 
degrees of travel. In this way optimised braking of 
the motor vehicle can be achieved appropriate to 
the respective traffic and/or road surface 
conditions. 
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0 Kraftfahrzeug mit verschiedenen Bremsenbetatigungsprogrammen. 



© Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einer 
auf die Bremsen (5, 6, 7, 8) von dessen Radern (1 , 
2, 3, 4) wirkenden Betriebsbremseinrichtung, die 
eine Regel- und Steuereinrichtung (9) mit einem 
elektronischen, rechnergesteuerten Antiblockiersy- 
stem, gegebenenfalis auch eine Antriebsschlupfrege- 
lung umfafit. In den Elektronikteil (14) der Regelund 
Steuereinrichtung (9) sind wenigstens zwei auf ver- 
schiedene Bremsen betatigungsweisen ausgerichtete 



Bremsenbetatigungsprogramme eingespeichert, die 
wahlweise vom Fahrer durch unterschiedlich starke 
wegabhangige - Betatigung des Betriebsbremspe- 
dals (10) aktivierbar sind. Hierdurch lafit sich eine 
optimierte, den jeweiligen VerkehrsverhSltnissen 
bzw. Gelandeverhaftnissen angepaflte Abbremsung 
des Kraftfahrzeuges erzielen. 
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KRAFTFAH RZEUG MIT VERSCHiEDENEN BREMSENBETATIGUNGSPROGRAMMEN 



Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit ei- 
ner auf die Bremsen von dessen Radern wirkenden 
Betriebsbremseinrichtung, die eine Regel- und 
Steuereinrichtung mit einem elektronischen, rech- 
nergesteuerten Antiblockiersystem, gegebenenfalls 
auch eine Antriebsschlupfregelung umfai3t. 

Bekannte Antiblockiersysteme erlauben eine 
gewisse Giermomentenbegrenzung fur Fahrbahn- 
oberflachen mit seitenweise unterschiedlichen 
Reibwerten. Dabei wird bezweckt, das Gieren um 
die Hochachse des Kraftfahrzeuges sowie die wirk- 
samen Lenkkrafte in einem vertretbaren Mafl zu 
begrenzen, ohne ubermaflige Einbu/ten im Brems- 
weg hinnehmen zu mtissen. Erreicht wird dies da- 
durch, da/3 der an den Bremsen der Rader wirksam 
werdende Bremsdruck so gesteuert wird, da/3 ein 
Blokkieren eines Rades auch bei unterschiedlichen 
Reibwerten zwischen Radern der linken und rech- 
ten Fahrzeug-Seite nicht auftreten kann. Dabei ka- 
men je nach Hersteller bzw. Anbieter des Antiblok- 
kiersystemes zwei verschiedene Regel- und Steu- 
erphilosophien zur Anwendung, namlich entweder 
ein Bremsbetatigungsprogramm, das unter dem 
Fachbegriff "Select- Low-Steuerung" bekannt ist, 
oder ein anderes Bremsenbetatigungsprogramm, 
das unter dem Fachbegriff "Modifizierte Individual- 
regelung" bekannt ist. Die Regel- und Steuerphilo- 
sophie der "Select-Low-Steuerung" ist darauf aus- 
gerichtet, dafl trotz sensorma'fiig erkannter unter- 
schiedlich an den zu beiden Seiten des Kraftfahr- 
zeuges gegebenen Radern auftretender Reibwerte 
ein sich nach dem niedrigeren bzw. niedrigsten 
Reibwert richtender Bremsdruck erzeugt wird, mit 
dem die Bremsen aller Vorderachsen-Rader in glei- 
cher Hohe beaufschlagt werden. Die Stabilitat des 
Fahrzeuges und dessen Beherrschbarkeit hinsicht- 
lich seiner Lenkung sind bei dieser Philosophie 
ansich gunstig, aber der Bremsweg ist relativ lang. 

Andere VerhSltnisse werden mit dem zweiten 
bekannten Bremsenbetatigungsprogramm, der 
"Modifizierten Individualregelung" erzielt. Deren 
Philosophie ist darauf ausgerichtet, dafl bei sensor- 
ma7Jig erkannten unterschiedlich an den zu beiden 
Seiten des Kraftfahrzeuges gegebenen Radern auf- 
tretenden Reibwerten zunachst ein sich nach dem 
niedrigeren bzw. niedrigsten Reibwert richtender 
Bremsdruck, mit dem die Bremsen aller Rader in 
gleicher Hohe beaufschlagt werden, erzeugt wird, 
und dann der Bremsdruck an den Bremsen jener 
Rader, an denen ein hoherer Reibwert gegeben ist, 
kontinuierlich oder schrittweise bis zu einem fOr 
einen soichen Fall vorgegebenen Grenzwert erhoht 
wird. Als Ergebnis dieser Philosophie ergibt sich 
fur das Fahrzeug eine nur mittelmaflige Stabilitat 
und schlechte Beherrschbarkeit hinsichtlich seiner 



Lenkung im Vergleich zu der Philosophie, welche 
mit der "Select-Low-Steuerung" erreichbar ist. Der 
Bremsweg dagegen ist bei der "Modifizierten Indi- 
vidualregelung" relativ kurz und damit gunstiger als 

6 bei der "Select-Low-Steuerung". Eine dieser bei- 
den Philosophien ist bisher in den Elektronikteil der 
Regel- und Steuereinrichtung als Bremsenbetati- 
gungsprogramm eingespeichert gewesen. Aus der 
vorstehenden GegenUbersteilung ergibt sich unab- 

10 hangig vom jeweils verwendeten Bremsenbetati- 
gungsprogramm folgende Schwachstelle: 
Der Fahrer hat keine Moglichkeit, beim Bremsen 
zwischen Stabilitat des Fahrzeuges oder moglichst 
kurzem Bremsweg zu wahlen. Er mufl immer mit 

15 einem oftmals sehr schlechten Kompromij3 leben. 
In der Praxis treten Stabilitatsanforderungen aber 
eher haufiger auf als Anforderungen nach einem 
moglichst kurzen Bremsweg. 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, bei einem 

20 Kraftfahrzeug der eingangs genannten Art Vorkeh- 
rungen zu treffen, die die Nachteile bekannter 
Bremsenbetatigungs-Philosophien beseitigen und 
in alien Brernsfallen eine hervorragende Stabilitat 
des Fahrzeuges mit verbleibender optimaler Lenk- 

25 barkeit und kurzestmoglichem Bremsweg garantie- 
ren. 

Diese Aufgabe ist erfindungsgemafl durch ein 
Kraftfahrzeug mit den im Anspruch 1 angegebenen 
Merkmalen geiost. 

30 Dadurch, dafi in den Elektronikteil der Regel- 
und Steuereinrichtung wenigstens zwei auf ver- 
schiedene Bremsenbetatigungsweisen ausgerichte- 
te Bremsenbetatigungsprogramme eingespeichert 
sind, die wahlweise vom Fahrer durch unterschied- 

35 lich starke - wegabhSngige - Betatigung des Be- 
triebsbremspedals aktivierbar sind, ist es einem 
Fahrer erstmals moglich, trotz entsprechender Pro- 
grammierung einer Bremsenbetatigungsphilosophie 
gezielt auf den Ablaut eines Bremsvorganges Ein- 

40 flufl nehmen zu konnen. Er kann dabei die momen- 
tan vorherrschende Beschaffenheit der befahrenen 
Fahrbahn oder des befahrenen Gelandes in voraus- 
schauender Weise berucksichtigen im Hinblick dar- 
auf, daB beim jeweiligen Bremsvorgang entweder 

45 in gro^erem Ma/Je die StabilitMt, das Spurhalten 
des Fahrzeuges oder ein moglichst kurzer Brems- 
weg zu erzielen sind. Der Fahrer hat somit gewis- 
sermaBen die Moglichkeit, Prioritaten im jeweiligen 
Bremsfall zu setzen, die dem Fahrzeug, seiner 

so Beladung und seiner momentanen Betriebsweise 
optimal angepaflt gerecht wird. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der erfindungsge- 
maCen L3sung sind in den Unteranspruchen ange- 
geben. 

Nachstehend ist die Erfindung anhand ver- 
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schiedener Ausfuhrungsmoglichkeiten in Verbin- 
dung mit der Zeichnung naher eriautert. In der 
Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 weitgehend schematisiert und soweit fOr 
das Verstandnis erforderlich, eine Betriebs- 
bremseinrichtung eines Kraftfahrzeuges mit zu- 
gehoriger Regel- und Steuereinrichtung, 
Fig. 2 und 3 je ein Betriebsbremspedal des 
Kraftfahrzeuges, welches jeweils unterschiedli- 
chen Ausfuhrungsvarianten der Erfindung zuge- 
ordnet ist. 

In der Zeichnung sind als Teile des Kraftfahr- 
zeuges die RSder einer lenkbaren Vorderachse mit 
1, 3 und die Rader einer Hinterachse mit 2, 4 
bezeichnet. Anstelle nur einer Vorderachse konnen 
auch zwei Vorderachsen mit jeweils lenkbaren Ra- 
dem, z.B. bei Schwerlastkraftwagen vorgesehen 
sein. Insofem ist nachstehend immer von 
Vorderachsen-RSdern die Rede. Die den Radern 
des Fahrzeugs jeweils zugehorigen Bremsen sind 
In ihrer Gesamtheit je Rad mit 5 bzw. 6 bzw. 7 
bzw. 8 bezeichnet Diesen Bremsen ist eine Be- 
triebsbremseinrichtung zugeordnet, die eine Regel- 
und Steuereinrichtung 9 umfaflt und durch ein Be- 
triebsbremspedal 10 aktivierbar ist. In der Betriebs- 
bremseinrichtung kommt Druckiuft und/oder Hy- 
draulikflUssigkeit als Druckmittel zum Einsatz. Die 
entsprechenden Druckmittelbereitstellungseinrich- 
tungen sind in ihrer jeweiligen Gesamtheit mit 11 
bzw. 12 bezeichnet und an eine Druckregel- und 
-steuereinrichtung 13 angeschlossen, die wiederum 
Uber entsprechende Druckleitungen mit den BetMti- 
gungsorganen der Bremsen 5, 6, 7, 8 verbunden 
ist. Die Regel- und Steuereinrichtung 9 umfaflt in 
einem Elektronikteil 14 ein elektronisches, rechner- 
gesteuertes Antiblokkiersystem, das gegebenen- 
falls urn eine rechnergesteuerte Antischlupfrege- 
lung erweitert sein kann. Der Elektronikteil 14 der 
Regel- und Steuereinrichtung 9 besteht im wesent- 
lichen aus einem Mikroprozessor 15, wenigstens 
einem Datenspeicher 16, wenigstens einem Pro- 
grammspeicher 17, einer Eingabeperipherie 18, ei- 
ner Ausgabeperipherie 19 mit Signalverstarkungs- 
einheiten und einer Signaleingangs- und - 
aufbereitungseinheit 20, welch letztere eine Reihe 
von Signalen, die Fahrzeugbetriebsdaten, Fahrzu- 
standsdaten und dergleichen signalisieren, zuge- 
fOhrt bekommt, welche in ihr entsprechend umge- 
setzt werden. Bei diesen Signalen handelt es sich 
unter anderem urn solche, die von die Raddrehung 
erfassenden Sensoren 22, 23, 24, 25 kommen, 
ferner gegebenenfalls urn Geschwindigkeits-Signa- 
le, auCerdem urn Drehzahlsignale und Signale Uber 
andere Betriebsdaten sowie Signale, die die Stel- 
lung des Betriebsbremspedals 10 angeben bzw. fur 
dessen Betatigungsstellung reprasentativ sind. Die 
besagten Teile 15, 16, 17, 18, 19, 20 sind innerhaib 
des Elektronikteils 14 der Regel- und Steuereinrich- 



tung 9 Uber Datenkanale an ein Datenbussystem 
21 angeschlossen und stehen hierUber in gemein- 
samer Oder gegenseitiger Kommunikation mit dem 
Mikroprozessor 15. 

5 In den Elektronikteil 14 der Regel- und Steuer- 
einrichtung 9 sind wenigstens zwei auf verschiede- 
ne Betatigungsweisen der Bremsen 5, 6, 7, 8 aus- 
gerichtete Bremsenbetatigungsprogramme einge- 
speichert, und zwar in den/die Programmspeicher 

jo 17 und Datenspeicher 16. Diese verschiedenen 
Bremsenbetatigungsprogramme sind wahlweise 
vom Fahrer durch unterschiedlich starke - wegab- 
hangige - Betatigung des Betriebsbremspedals 10 
aktivierbar. 

is Hierftir werden fUr Fahrzeuge, die in der Regel 
nur auf dem Qblichen StraBennetz oder in leichtem 
Gelande betrieben werden, entsprechend den dort 
Ublicherweise vorherrschenden Verhaltnissen ange- 
paflte Bremsenbetatigungsprogramme vorgesehen, 

20 die sich von jener Bremsenbetatigungsphilosophie 
unterscheiden, die in Verbindung mit Kraftfahrzeu- 
gen zur Anwendung kommt, welche grundsatzlich 
auch fOr Betrieb in schwierigem bis schwerstem 
Gelande zum Einsatz kommen. 

25 Im erstgenannten Fall, also bei Kraftfahrzeu- 
gen, die hauptsachlich im Ublichen StraBennetz 
zum Einsatz kommen, sind in den Elektronikteil 14 
der Regel- und Steuereinrichtung 9 fUr den Blok- 
kierschutz ein erstes Bremsenbetatigungspro- 

30 gramm - "Select-Low-Steuerung" genannt - und 
ein zweites Bremsenbetatigungsprogramm 
"Modifizierte Individualregelung" genannt - einge- 
speichert. Beide Bremsenbetatigungsprogramme 
sind fur sich gesehen hinsichtlich ihrer Regel- und - 

as Steuercharakteristik, d.h. hinsichtlich ihrer Einflufl- 
nahme auf einen Bremsvorgang - wie eingangs 
erwahnt - bekannt, jedoch in Fahrzeugen bislang 
immer nur alternativ, nie aber gemeinsam zur An- 
wendung gekommen. Durch die Einprogrammie- 

40 rung beider Bremsenbetatigungsprogramme hat 
der Fahrer nunmehr die Moglichkeit, die Vorteile 
des jeweiligen Bremsenbetatigungsprogrammes 
auszunutzen, jedoch dessen eingangs erwahnte 
Nach teile zu eliminieren. Diese EinfluOnahme auf 

45 einen Bremsvorgang durch den Fahrer mit entspre- 
chender Auswahl des jeweiligen Bremsenbetati- 
gungsprogrammes geschieht durch eine entspre- 
chende Betatigung des Betriebsbremspedals 10, 
und zwar abhangig von dessen Stellung beim 

so Durchtreten in Richtung Maximalsteilung. Das die- 
ser AusfOhrungsvariante der Erfindung zugehorige 
Betriebsbremspedal 10 ist mit seinen fur das Ver- 
standnis wesentlichen Betriebsstellungen in Fig. 2 
dargestellt 

55 Im Falle einer Betatigung des Betriebsbrem- 
spedals 10 fur Teilbremsung erfolgt eine Abrufung 
des ersten BremsenbetStigungsprogrammes - 
"Select-Low-Steuerung" - , durch das bei von den 
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Sensoren 22, 23, 24, 25 erkannten, unterschiedlich 
an den zu beiden Seiten des Kraftfahrzeuges gege- 
b8nen Radern 1, 2, 3, 4 auftretenden Reibwerten 
(U-Split) ein sich nach dem niedrigeren bzw. nied- 
rigsten Reibwert richtender Bremsdruck initiiert 
wird. mit dem die Bremsen 5, 7 ailer 
Vorderachsen-Rader 1, 3 des Kraftfahrzeuges in 
gleicher Hone (p = p rechts ) beaufschlagt wer- 
den. Die Rader 2, 4 der Hinterachse(n) werden 
dagegen auf herkommliche Weise individual abge- 
bremst. 

Sofern jedoch eine Voiibremsung mit vollstMn- 
digem Durchtreten des Betriebsbremspedals 10 
notwendig ist, wird bei Erreichen einer im Bereich 
der Maximalsteliung des Betriebsbremspedals 10 
liegenden Schaltschwelle 5 durch ein entsprechen- 
des Signal im Elektronikteil 14 der Regel- und 
Steuereinrichtung 9 ein Programmwechsel initiiert 
und das zweite eingespeicherte Bremsen beta ti- 
gungsprogramm - "Modifizierte Individualregelung" 
- abgerufen. Dieses Bremsenbetatigungsprogramm 
wird dann in der Weise wirksam, daB bei von den 
Sensoren 22, 23, 24, 25 erkannten, unterschiedlich 
an den zu beiden Seiten des Kraftfahrzeuges gege- 
benen Radern 1, 2, 3, 4 auftretenden Reibwerten 
(u-Split) zunachst ein sich nach dem niedrigeren 
bzw. niedrigsten Reibwert richtender Bremsdruck, 
mit dem die Bremsen 5, 6 aller Vorderachsen- 
RSder 1, 3 des Kraftfahrzeuges in gleicher Hone 
beaufschlagt werden, initiiert und dann der Brems- 
druck an den Bremsen jenes Vorderachsen-Rades 
bzw. jener Vordrachsen-Rader, an dem bzw. an 
denen ein hoherer Reibwert gegeben ist, kontinu- 
ierlich oder schrittweise bis zu einem fOr einen 
solchen Fail vorgegebenen Grenzwert programma- 
Big gesteuert erhoht. Die Rader 2, 4 der 
Hinterachse(n) werden auch in diesem Fall in be- 
kannter herkommlicher Art individual abgebremst. 
Damit ist sichergestellt, da/3, solange das Betriebs- 
bremspedal 10 sich nicht in seiner Maximalsteliung 
befindet, die Stabilitat, Spurhaltung und Lenkbarkeit 
des Fahrzeuges optimal gewahrleistet sind, jedoch 
dann, wenn wirklich einmal die maximalen Brems- 
krafte notwendig sind, die Prioritat mehr auf 
BremswegverkOrzung gelegt wird. 

Bei einer altemativen AusfUhrungsform der Er- 
findung, die einem Kraftfahrzeug zugeordnet ist, 
welches sowohl im normalen StraBenverkehr als 
auch im Gelande betreibbar sein soil, ist im Ar- 
beitsbereich des Fahrers, z.B. am Armaturenbrett, 
zusatzlich ein Wahischalter 26 (dargestellt in Ver- 
bindung mit Rg. 1) angeordnet, der dem Elektro- 
nikteil 14 der Regel- und Steuereinrichtung 9 
a) in seiner einen Schaltstellung den Betrieb des 
Fahrzeugs auf StraBe signalisiert, wobei in die- 
sem Fall die beiden Bremsenbetatigungspro- 
gramme in der wie vorstehend beschriebenen 
Art und Weise abgerufen und wirksam werden, 



jedoch 

b) in einer zweiten Schaltstellung den Betrieb 
des Fahrzeugs im Gelande signalisiert, wobei 
gegenOber StraBen-Betrieb auf die Erfordemisse 
5 des Gelandes-Betriebes abgestellte andere 
Bremsenbetatigungsmethoden abrufbar sind 
und wirksam werden konnen. 
Fur eine Fahrt im Gelande ist gegenuber rei- 
nem StraBenbetrieb eine Reihe gelandespezifischer 
10 Faktoren zu berOcksichtigen, wie die Beschaffen- 
heit und der Zustand des Untergrundes und der 
Oberflache des befahrenen Gelandes, ebenso die 
Steigung bzw. das Gefalle oder der Bo'schungswin- 
kel des befahrenen Gelandes. Urn das Fahrzeug im 
is Gelande solchen dort auftretenden unterschiedli- 
chen Verhaltnissen angepaBt sicher bremsen zu 
konnen, ist in den Elektronikteil 14 der Regel- und 
Steuereinrichtung 9 

a) ein spezielles Gelande-Bremsenbetatigungs- 
20 programm eingespeichert, das bei Teilbremsun- 

gen, bei denen das Betriebsbremspedal 10 (Fig. 
2) nicht ganz durchgetrten wird bei in zweiter 
(Gelande-) Schaltstellung befindlichem Wahi- 
schalter 26 unterhalb einer bestimmten Ge- 

25 schwindlgkeitsschwelle des Kraftfahrzeuges, z.8. 
40 km/h, wirksam ist und den GesetzmaBigkei- 
ten des zweiten StraBen-Bremsen-Betatigungs- 
programmes - "Modifizierte Individualregelung" 
- gehorcht, aber mit der MaBgabe, daB beim 

30 Bremsen der Rader gegenOber StraBenfunktion 
ein groBerer Radschlupf zugelassen wird, und 

b) als weitere Option eine zweite Geschwindig- 
keitsschwelle (kleiner/gleich der ersten) eingege- 
ben ist, unterhalb welcher bei Vollbremsungen, 

35 bei denen das Betriebsbremspedal 10 (Fig. 2) 
zumindest weitestgehend in Richtung Maximal- 
steliung durchgetreten ist, bei Erreichen der 
Schaltschwelle S das vorher wirksame Gelande- 
Bremsenbetatigungsprogramm abgeschaltet und 

40 eine solche Druckbeaufschlagung der Bremsen 
5, 6, 7, 8 initiiert wird, da/S ein Blockieren der 
Rader 1 , 2, 3, 4 mSglich ist, d.h. ausdrOcklich 
zugelassen wird. 

Dadurch, daB wa'hrend des Wirksamseins des 
45 Gelande-Bremsenbetatigungsprogrammes ein ge- 
genOber dem normalen StraBenprogramm wesent- 
lich hoherer Radschlupf zugelassen wird, erhoht 
sich die Abbremswirkung speziell bei losem Unter- 
grund wie Kies Oder Tiefschnee merkiich, denn vor 
so den Ra'dem konnen sich Materialkeile aufbauen, 
die wesentlich mit zur Abbremsung beitragen. Da- 
durch, daB unterhalb der zweiten Geschwindigkeits- 
schwelle das vorherige Gelande-Bremsenbetati- 
gungsprogramm und damit auch das Antiblockier- 
55 system voilstandig abgeschaltet ist, wird speziell 
bei Abfahrten bzw. Talfahrt in steilem Gelande der 
vorhandene Reibwert eines losen Untergrundes 
vollstSndig ausgenutzt. 
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Eine noch feinere, weil die im Gelande den 
dort auftretenden mehr oder weniger schwierigen 
Boden- bzw. Oberflachenverhaltnissen noch diffe- 
renzierter angepafit sichere Bremsung ermogli- 
chende Losung ist mit einer weiteren Ausbaustufe 
der Erfindung erzielbar, der das in Rg. 3 darge- 
stellte Betriebsbremspedal 10 zugeordnet ist. Be- 
dingt durch diese Betriebsbremspedal-Mimik erhalt 
der Fahrer auch bei in zweiter (Gelande- 
)Schaltstellung befindlichem Wahlschalter 26 die 
Moglichkeit, in weniger schwierigem Gelande zu- 
satzlich zu den vorbeschriebenen Wahlmoglichkei- 
ten gemaB a) und b) das Stra/ten-BremsenbetSti- 
gungsprogramm - "Modifizierte Individualregelung" 
- abzurufen, und zwar bei Teilbremsungen, bei 
denen das Betriebsbremspedal 10 nur leicht in 
Richtung Maximalstellung durchgetreten wird, bis 
zum Erreichen der ersten Schaltschwelle S1 (Rg. 
3). Diese Option wird bei Oberschreiten der ersten 
Schaltschwelle S1 wieder unwirksam und es wird 
ein Wechsel zum Gelande-Bremsenbeta'tigungs- 
programm initiiert Bei Erreichen der Schaltschwel- 
le S2 durch entsprechend starke Betatigung des 
Betriebsbremspedals 10 wird dann die vorstehend 
unter Punkt b) erlauterte Option abgerufen, so dafl 
dann ein Blockieren der R2der beim Bremsen zu- 
gelassen wird. 

Auf diese Weise hat der Fahrer die Moglich- 
keit, z.B. in leichtem Gelande mit trockenem harten 
Untergrund und mit wenig Steigungen oder Gefal- 
lestrecken beim Bremsen Verhaltnisse wie im rei- 
nen Stra/tenbetrieb herbeizufOhren. Im schwierige- 
ren Gelande dagegen werden dann wieder die wie 
vorstehend in Verbindung mit der zweiten Ausfuh- 
rungsform der Erfindung beschriebenen positiven 

Ergebnisse erzielt. 

Die Schaltschwellen S (Fig. 2) bzw. S1, S2 
(Rg. 3), bei deren Erreichen bzw. Oberschreiten ein 
Programmwechsel bzw. eine andere Bremsbe- 
triebsweise initiiert wird, konnen auf verschiedene 
Art und Weise realisiert sein, beispielsweise entwe- 
der durch mechanische Schalter oder elektrische 
Potentiometer, die in AbhSngigkeit von der Bewe- 
gung des Betriebsbremspedals 10 betStigt werden, 
oder durch Druckschalter, die am Steuerdruckkreis 
des Betriebsbremspedals 10 angeschlossen sind. 
Diese pauschal mit 27 bezeichneten Organe liefem 
je nach Betatigungszustand "High-" bzw. "Low- 
"Signale, oder codierte Digitalsignale, die dem 
Elektronikteil 14 der Regel- und Steuereinrichtung 
9 zugeftlhrt werden. Diese Organe 27 konnen in 
vorteilhafter Weise auch so ausgefuhrt sein, daB 
die Schaltschwellen durch vom Fahrer bei der Be- 
ta tigung des Betriebsbremspedals 10 fUhlbare 
Druckpunkte markiert sind, welche erst Gberwun- 
den werden mUssen, urn ein Auslosen des betref- 
fenden Schaltschwellen-Signals zu bewirken. 
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AnsprUche 

1. Kraftfahrzeug mit einer auf die Bremsen (5. 6, 7, 
8) von dessen Radern (1, 2, 3, 4) wirkenden Be- 

5 triebsbremsanlage, die eine Regel- und Steuerein- 
richtung (9) mit elektronischem, rechnergesteuerten 
Antiblockiersystem, gegebenenfalls auch einer An- 
triebsschlupfregelung umfaBt, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl in den Elektronikteil (14; 15, 16, 17, 

w 18, 19, 20, 21) der Regel- und Steuereinrichtung 
(9) wenigstens zwei, auf verschiedene Betatigungs- 
weisen der Bremsen (5, 6, 7, 8) ausgerichtete 
Bremsenbetatigungsprogramme eingespeichert 
sind, die wahlweise vom Fahrer durch unterschied- 

is lich starke - wegabhangige - Betatigung des Be- 
triebsbremspedals (10) aktivierbar sind. 

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl in den Elektronikteil (14) der Regel- 
und Steuereinrichtung (9) fur einen Blockierschutz 

20 ein erstes Bremsenbetatigungsprogramm - "Select- 
Low-Steuerung" genannt - und ein zweites Brem- 
senbetatigungsprogramm - "Modifizierte Individual- 
regelung" genannt - eingespeichert sind, wobei im 
Fall einer entsprechenden Betatigung des Betriebs- 

25 bremspedais (10) vor Erreichen einer Schaltschwel- 
le (S, Rg. 2) das erste Bremsenbetatigungspro- 
gramm abgerufen und wirksam ist und dabei, trotz 
von Sensoren (22, 23, 24, 25) erkannten unter- 
schiedlichen, an den zu beiden Seiten des Kraft- 

30 fahrzeugs auftretenden Reibwerten ein sich nach 
dem niedrigeren bzw. niedrigsten Reibwert richten- 
der Bremsdruck initiiert wird, mit dem die Bremsen 
(5, 7) aller Vorderachsen-Rader (1, 3) in gleicher 
Hohe (pjinks = Prechts) beaufschlagt werden, und 

35 wobei im Fall einer entsprechenden weiteren Beta- 
tigung des Betriebsbremspedals (10) bei Erreichen 
bzw. Oberschreiten der Schaltschwelle (S, Rg. 2) 
ein Programmwechsel initiiert und das zweite 
Bremsenbetatigungsprogramm abgerufen wird, in 

ao welchem Fall bei von den Sensoren (22, 23, 24, 25) 
erkannten unterschiedlichen, an den zu beiden Sei- 
ten des Kraftfahrzeuges gegebenen Radern (1, 2, 

3. 4) auftretenden Reibwerten zunachst ein sich 
nach dem niedrigeren bzw. niedrigsten Reibwert 

45 richtender Bremsdruck, mit dem die Bremsen (5, 7) 
aller Vorderachsen-Ra'der (1, 3) in gleicher Hohe 
(Punks = Prechts) beaufschlagt werden, initiiert wird 
und dann der Bremsdruck an der Bremse bzw. den 
Bremsen jenes Vorderachsen-Rades bzw. jener 

so Vorderachsen-Rader, an dem bzw. an denen ein 
hoherer Reibwert gegeben ist, kontinuierlich oder 
schrittweise bis zu einem fOr einen solchen Fall 
vorgegebenen Grenzwert erhoht wird. 
3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 

55 zeichnet, daB im Arbeitsbereich des Fahrers ein 
Wahlschalter (26) angeordnet ist, der dem Elektro- 
nikteil (14) der Regel-und Steuereinrichtung (9) 
a) in seiner einen Schaltstellung den Betrieb des 
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Fahrzeugs auf Strafie signalisiert, wobei die bei- 
den Bremsenbetatigungsprogramme in der ge- 
nannten Art und Weise abgerufen und wirksam 
werden, jedoch 

b) in einer zweiten Schaltstellung den Betrieb 5 
des Fahrzeuges im GelSnde signalisiert, wobei 
gegenUber StraBenbetrieb auf die Erfordemisse 
des Gelandebetriebes abgestellt andere Brem- 
senbetSb'gungsmethoden abrufbar sind und 
wirksam werden konnen. 10 

4. Kraftfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daiJ. damit dieses im Gelande den dort 
auftretenden unterschied lichen Boden-, 
Untergrund-, Oberflachen-, Topographie-Verhaltnis- 

sen angepafit sicher bremsbar ist, in den Elektro- 75 
nikteii (14) der Regel- und Steuereinrichtung (9) 

a) ein spezielies Gelande-Bremsenbetatigungs- 
programm eingespeichert ist, das bei Teilbrem- 
sungen, bei denen das Betriebsbremspedal (10) 
nicht ganz durchgetreten wird bei in zweiter 20 
(Gelande-)Schaltstellung befindlichem Wahl- 
schaiter (26) unterhalb einer bestimmten Ge« 
schwindigkeitsschwelle, beispielsweise 40 km/h, 
wirksam ist und den Gesetzmatfigkeiten des 
zweiten Straflen-Bremsenbeta^gungsprogramms 25 
- "Modifizierte Individualregelung" - mit der Ein- 
schrankung gehorcht, da/J beim Bremsen der 
Rader gegenUber Stra/tenfunktion ein groflerer 
Radschlupf zugelassen wird, und 

b) als wertere Option eine zweite Geschwindig- 30 
keitsschwelle (kleiner/gieich der ersten) eingege- 

ben ist, unterhalb welcher bei Volibremsungen, 
bei denen das Betriebsbremspedal (10) zumin- 
dest weitestgehend in Richtung Maximalstellung 
durchgetreten ist, bei Erreichen der Schalt- 35 
schwelle (S, Fig. 2) das vorher wirksame 
Gelande-Bremsenbetatigungsprogram m abge- 
schaltet und eine solche Druckbeaufschlagung 
der Bremsen (5, 6, 7, 8) initiiert wird, da/J ein 
Blockieren der Rader (1 , 2, 3, 4) moglich ist. 40 

5. Kraftfahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl, damit dieses im Gelande den dort 
auftretenden mehr Oder weniger schwierigen Ver- 
haltnissen noch differenzlerter angepaBt sicher 
bremsbar ist der Fahrer auch bei in zweiter 45 
(Gelande-)Schaltstellung befindlichem Wahlschalter 

(26) die Moglichkeit erhalt, in weniger schwierigem 
Gelande zusatzlich zu den genannten Wahlmog- . 
lichkeften gemafl a) und b) das Stra/ten-Bremsen- 
betatigungsprogramm -"Modifizierte Individualrege- 50 
lung" - abzurufen, und zwar bei Teilbremsungen, 
bei denen das Betriebsbremspedal (10) nur leicht 
in Richtung Maximalstellung durchgetreten wird, 
bis zum Erreichen einer ersten Schaltschwelle (S1, 
Rg. 3), wobei diese Option dann wieder unwirksam 55 
und ein Wechsel zum Gelande-Bremsenbetati- 
gungsprogramm. ausgelost wird, wenn durch ent- 
sprechende Betatigung des Betriebsbremspedals 



(10) die Schaltschwelle (S1) Gberschritten wird. 

6. Kraftfahrzeug nach einem der AnsprUche 2 bis 
5, dadurch gekennzeichnet, dajJ die Schaltschwel- 
len, bei deren Erreichen bzw. Oberschreiten ein 
Program mwechse I bzw. eine andere Bremsweise 
initiiert wird, entweder durch mechanische Schalter 
oder elektrische Potentiometer, die in Abhangigkeit 
von der Bewegung des Betriebsbremspedals (10) 
betatigt werden, oder durch Druckschalter, die am 
Steuerdruckkreis des Betriebsbremspedals (10) an- 
geschlossen sind, vorgegeben sind, welche Organe 
(27) je nach Betatigungszustand "High"- bzw. 
"Low"-Signale oder codierte Digitalsignale an den 
Elektronikteil (14) der Regel- und Steuereinrichtung 
(9) liefern. 

7. Kraftfahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl die Schaltschwellen (S; S1, S2) durch- 
vom Fahrer bei der Betatigung des Betriebsbrem- 
spedals (10) fOhlbare Druckpunkte markiert sind, 
welche erst iiberwunden werden mOssen, urn ein 
Auslosen des betreffenden Schaltschwellen-Signals 
zu bewirken. 
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